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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
ABSTRAKT 
Práce se zabývá rozborem konstrukčních řešení velkoobjemových překládacích vozů 
používaných v dnešní době. V první části je proveden vlastní návrh konstrukce 
velkoobjemového překládacího vozu. Dále je proveden návrh šnekového dopravníku. Dále 
byla provedena pevnostní kontrola podvozku velkoobjemového překládacího vozu pomocí 
metody konečných prvků. Na základě výsledků pevnostní kontroly byly navrženy úpravy 
podvozku. Nakonec byla provedena pevnostní kontrola upraveného podvozku. Přílohy práce 
obsahují velikost deformace podvozku a výkresovou dokumentaci překládacího vozu. Práce 
byla vytvořena ve spolupráci s firmou ZDT spol. s.r.o. Nové veselí. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Velkoobjemový překládací vůz, podvozek, šnekový dopravník, pevnostní kontrola, napětí 
ABSTRACT 
This thesis deals with analysis of constructional solution of large-loading wagons used 
nowadays. In the first part of this thesis is my own construction design of large-loading 
wagon, furthermore there is a design of screw conveyor. In the following part stress strain 
analysis of the chassis of large-loading wagon was made using the finite element method. On 
the basis of these results were suggested modifications of the chassis. Finally the stress strain 
analysis of the adapted chassis was made. Attachments of the thesis include deformation 
results of the chassis and design documentation of the large-loading wagon. This thesis was 
created in cooperation with ZDT spol. s.r.o. Nové Veselí. 
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Práce se zabývá tématem „velkoobjemový překládací vůz se šnekovým dopravníkem“. 
Překládací vozy začínají být v dnešní době čím dál více využívány v zemědělství při sklizni 
obilovin. Slouží k odvozu obilovin od sklízecí mlátičky k odvozní soupravě na souvrati pole 
nebo na přilehlé cestě. Používání překládacích vozů má několik výhod. Díky jejich použití 
probíhá vysypání zásobníku mlátičky během jízdy, a tak je odstraněno zastavení mlátičky 
nebo její přejezd k odvozní soupravě na souvrati pole, tím je denní výkon mlátičky navýšen 
až o 25%. Další výhodou je, že při pohybu vozu po poli dochází k menšímu utužení půdy, na 
rozdíl od situace, kdy od sklízecí mlátičky odváží přímo odvozní soupravy. Tyto výhody 
oslovují většinu zemědělců, kteří se snaží sklidit svoje plodiny v nejkratším čase a v nejvyšší 
kvalitě. Každý zemědělec od těchto strojů očekává vysokou spolehlivost, jednoduchost a 
nízké finanční náklady na provoz. 
Cílem práce je navrhnout konstrukční řešení překládacího vozu ve spolupráci s firmou ZDT 
spol. s.r.o. Nové Veselí, která chce zařadit výrobu překládacích vozů do svého programu, a 
tím rozšířit svoji konkurenci schopnost. Vůz by měl být co nejjednodušší, jak z pohledu 
obsluhy, tak i z pohledu výrobní složitosti. Dále by měl být finančně dostupný, aby mohl 
dokonale konkurovat ostatním výrobcům. A hlavně by měl splňovat tyto technické parametry: 
pohotovostní hmotnost do 13 tun, objem korby nad 27 m3, jedna náprava. Na základě těchto 
požadavků byl proveden konstrukční návrh překládacího vozu. Dále byl proveden výpočet 
šnekového dopravníku. 
V další části se práce zabývá pevnostní kontrolou podvozku překládacího vozu pomocí 
metody konečných prvků.  





CO JE PŘEKLÁDACÍ VŮZ 
1 POUŽÍVANÉ KONCEPCE VOZŮ 
Překládací vůz (obr. 1) je zemědělský přepravní stroj, jak již sám název napovídá, slouží 
k překládání zrna při sklizni. Vůz slouží k odvozu obilovin od sklízecí mlátičky a následnému 
přeložení na odvozní soupravu, která stojí na souvrati pole nebo na cestě u pole, která dále 
zrno přepravuje na farmu nebo přímo k odběrateli. Vozy jsou konstruovány jako traktorové 
návěsy s jednonápravovým nebo vícenápravovým podvozkem, s korbou o objemu od 20 do 
40 m3 a šnekovým dopravníkem o průměru 300 až 600 mm, který slouží k vyprázdnění korby. 
Výrobou překládacích vozů se zabývá většina výrobců zemědělské dopravní techniky 
v několika různých koncepcích.     
Překládací vozy jsou konstruovány jako traktorové návěsy, lze je rozdělit podle několika 
konstrukčních odlišností.  
1.1 PODLE SPOJENÍ KORBY S PODVOZKEM 
Prvním konstrukčním rozdílem je způsob připevnění korby k podvozku vozu. Je-li korba 
s podvozkem spojena pevným nerozebíratelným spojem, jsou tyto stroje označovány jako 
jednoúčelové. Korba je k podvozku přivařena nebo přišroubována. Tuto koncepci používá 
např. firma Bergmann, Horsch, Fliegl, Romill. Jde-li o případ, kdy je korba s podvozkem 
spojena pevně, ale rozebíratelným spojem (obr. 2), který zaručuje jednoduché odpojení korby 
od podvozku, jedná se o výměnnou nástavbu. Tato nástavba je součástí systému výměnných 
nástaveb, kdy je jeden podvozek využíván pro více výměnných nástaveb. Toto řešení může 
zemědělci ušetřit až 50% pořizovacích nákladů oproti pořízení jednoúčelového vozu, ale 
pouze v případě, že využívá systém výměnných nástaveb. Tuto koncepci používá např. firma 
Annaburger, Bergmann, Hawe. [13] 
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1.2 PODLE TVARU KORBY 
Další odlišnost v konstrukčním řešení spočívá ve tvaru velkoobjemové korby. Korby jsou 
konstruovány ve dvou základních tvarech, a to buď ve tvaru jehlanu (obr. 3), bočnice i čela 
korby jsou skloněny pod úhlem (minimálně sypný úhel přepravovaného materiálu), který 
zaručuje sesypávání přepravované obiloviny do jednoho místa na dno korby. Tímto tvarem 
korby je zajištěno samovolné plnění překládacího šneku, který má plnící otvor v nejnižším 
místě korby. Druhým tvarem je korba, která má tvar podobný jako vanové sklápěcí korby 
(obr. 2). Spodní části bočnic jsou skloněny pod úhlem (minimálně sypný úhel přepravovaného 
materiálu), čímž tvoří žlab, který zaručuje sesypávání přepravované obiloviny na dno korby. 
Ze dna korby je obilovina pomocí plnícího šneku přemístěna k překládacímu šneku. [13] 
 
1.3 PODLE UMÍSTĚNÍ ŠNEKOVÉHO DOPRAVNÍKU 
Poslední konstrukční odlišnost je rozdíl v umístění překládacího šnekového dopravníku a v 
počtu použitých šnekových dopravníků. V případě korby ve tvaru jehlanu je používán jeden 
šnekový dopravník, který vede z nejnižšího bodu korby, a tím je zaručeno dokonalé 
vyprázdnění korby. Toto řešení používá firma Horsch nebo Fliegl. U koreb vanového tvaru 
jsou použity dva šnekové dopravníky. Jeden šnekový dopravník je umístěn na dně korby, tzv. 
plnící šnek, a druhý je umístěn na předním čele korby, tzv. překládací šnek (obr. 2). Toto 
řešení používá např. firma Hawe, Annaburger, Romill. Šnekový dopravník na dně korby 
zajišťuje plnění šneku na předním čele, a ten překládá náklad. Posledním používaným 
řešením je umístění šneku místo zadního čela sklápěcí nástavby nebo na nástavbu 
s výtlačným čelem  (obr. 4). Toto řešení používá např. firma Annaburger. [13] 
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2 JEDNOTLIVÉ KONSTRUKČNÍ PRVKY VOZŮ 
Jak již bylo zmíněno v předešlé kapitole, překládací vozy jsou konstruovány jako traktorové 
návěsy a ty se skládají z několika konstrukčních prvků. Vůz je rozdělen na dvě základní 
konstrukční skupiny a to na podvozek a velkoobjemovou korbu. 
2.1 PODVOZEK VOZU 
Základní částí každého návěsu je podvozek, který se skládá z několika komponent. Podvozek 
vozu by měl zaručovat obsluze snadné připojení nebo odpojení od traktoru, snadnou 
manévrovatelnost při průjezdu zatáčkou nebo při couvání. Dále by měl být podvozek 
dostatečně tuhý, aby byl schopen odolávat provozu a nedocházelo k jeho poškození. 
Podvozek vozu se skládá z hlavního rámu, ke kterému je připevněna oj, nápravy a vzduchové, 
elektrické a hydraulické příslušenství. 
2.1.1 HLAVNÍ RÁM 
Rám podvozku je vyráběn jako svařovaná konstrukce. Rám je vyroben z ocelových nosníků, 
které zabezpečují dostatečnou tuhost a životnost rámu. Jako ocelové nosníky jsou používány 
válcované tažené U-profily, I-profily, ohýbané U-profily, které jsou zaslepeny plechem, a 
tudíž vytváří uzavřený obdélníkový profil. Avšak v dnešní době se od těchto profilů upouští 
z důvodu finančních nákladů a jsou nahrazovány tenkostěnnými uzavřenými profily 
obdélníkového nebo čtvercového průřezu. Tyto profily jsou levnější oproti U-profilům 
zaslepeným pomocí přivaření plechu. Pevnostní vlastnosti mají stejné, v některých případech i 
lepší a lépe se s nimi pracuje. Materiál nosníků musí zaručovat svařitelnost, proto jsou 
nosníky používány buď z materiálu 11 373 ČSN 42 0002 (S235 JR EN 10025 – 2), nebo 
z materiálu 11 523 ČSN 42 0002 (S355 J0 EN 10025 – 2), který má vyšší pevnost než 
materiál 11 373 ČSN 42 0002 (S235 JR EN 10025 – 2). Rám se skládá ze dvou podélníků a 
několika hlavních příček. Rám může být použit obdélníkového tvaru nebo tvaru „V“, kdy oj 
je součástí hlavních podélníků, oj je v tomto případě pevná neodpružená. K rámu jsou 
přivařeny konzoly pro uchycení náprav a konzoly pro uchycení oje. V případě, že je oj 
neodpružená, je přivařena přímo k rámu. K rámu jsou také připevněny pomocné příčky, které 
slouží k upevnění příslušenství podvozku. K zadní části rámu je připevněn nárazník, který 
zabraňuje podjetí osobního automobilu pod podvozek při dopravní nehodě.  
2.1.2 OJ PODVOZKU  
Oj slouží k přenosu tažné síly traktoru na podvozek vozu. Oj bývá pevná nebo odpružená. V 
případě použití pevné oje jsou na traktor přenášeny rázy od přejezdu přes různé nerovnosti, a 
tak se jízda s takovýmto podvozkem stává méně komfortní, než když je použita odpružená oj, 
která část těchto rázů utlumí. Odpružení může být realizováno několika způsoby. Oj je 
vybavena odstavnou nohou, která slouží k odstavení návěsu. Dále je součástí oje závěsné 
zařízení, které slouží pro připojení návěsu k traktoru. 
ODPRUŽENÍ OJE  
Prvním způsobem je odpružení pomocí silentbloků (obr. 5 a), které jsou umístěny mezi oj a 
hlavní rám podvozku. Konec oje je spojen pomocí čepu s podvozkem, který umožňuje volné 
natáčení oje. V prostřední části je oj spojena s podvozkem přes silentbloky, které tlumí rázy 
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Druhý způsob odpružení je pomocí listových per (obr. 5 b), která jsou umístěna v zadní části 
oje. Oj je s hlavním rámem spojena pomocí dvou čepů. Jeden čep spojuje listová pera 
s rámem podvozku, která jsou spojena pevně s koncem oje. Druhý čep spojuje prostředek oje 
s rámem a umožňuje natočení oje v důsledku pružení listových per. Tento způsob je účinnější 
než předchozí, ale je o něco dražší. [12] 
Další způsob odpružení je pomocí parabolických per (obr. 5 c). Toto odpružení je obdobné 
s odpružením pomocí listových per. Zadní část oje je spojena s rámem podvozku pomocí 
čepu, kolem kterého se může oj natočit v důsledku pružení. Prostřední část oje je spojena 
s podvozkem přes parabolické pružiny, které způsobují útlum rázů vzniklých při přejezdu přes 
nerovnosti. Pružení je oproti listovým perům o něco lepší a při stejné tuhosti není potřeba tak 
silný svazek jako u listových per. [12] 
Posledním způsobem odpružení je hydraulické odpružení (obr. 5 d) oje pomocí hydraulických 
přímočarých motorů (dále PHM). Konec oje je spojen s podvozkem pomocí čepu, kolem 
kterého se oj natáčí při pružení. Prostřední část oje je spojena s podvozkem pomocí dvou 
PHM, které zajišťují tlumení rázů vzniklých při přejezdu přes nerovnosti. Toto odpružení 
poskytuje nejlepší tlumící účinky, dále změnu výškového nastavení oje z kabiny traktoru 
pomocí ovládacího panelu. Avšak je toto zařízení náročné na údržbu a oproti předchozím 
variantám má vysoké pořizovací náklady. [12] 
ODSTAVNÁ NOHA 
Odstavná noha vozu je řešena několika způsoby. Noha může být mechanicky nebo 
hydraulicky ovládaná. V případě použití mechanicky ovládané nohy (obr. 6 a) je umístěna na 
boku oje ve svislé poloze, vysouvání nohy je uskutečněno pomocí mechanického převodu, 
který je ovládán pomocí kliky. Výhodou nohy je jednoduchost a nízké finanční náklady.  
Dalším řešením je hydraulicky vysouvaná odstavná noha (obr. 6 b), kdy je noha vysouvána 
pomoci PHM a řidič ji může obsluhovat z kabiny traktoru. Noha je umístěna na boku oje ve 
svislé poloze. 
Posledním řešením je odstavná noha výklopná (obr. 6 c). Noha je umístěna na spodní straně 
oje a je vyklápěná pomocí PHM, který může řidič obsluhovat z kabiny traktoru. Toto 
provedení používá firma ZDT. 





JEDNOTLIVÉ KONSTRUKČNÍ PRVKY VOZU 
ZÁVĚSNÉ ZAŘÍZENÍ 
Traktory jsou vybaveny horním a dolním závěsem, připojení vozu lze realizovat pomocí 
těchto dvou závěsů. Horní závěs je výškově stavitelný. V případě obou závěsů může být 
použito závěsné oko nebo závěsná pánev. Závěsná pánev je označována „K80“ (obr. 7 a) a 
slouží k připojení na závěsnou kouli. Závěsné oko (obr. 7 b) s průměrem 40 mm se používá 
pro připojení do horního závěsu. Závěsné oko (obr. 7 c) s průměrem 50 mm otočně uloženo se 
používá pro spodní závěsný hák označovaný jako „agrohák“. Závěsné oko nebo pánev jsou 
k oji připevněny pomocí šroubového spoje, který zaručuje snadnou výměnu a umožňuje 
výškové nastavení polohy. 
2.1.3 NÁPRAVY PODVOZKU   
Nápravy mohou být použity odpružené nebo neodpružené. U neodpružených náprav dochází 
k částečnému odpružení přes pneumatiky. Odpružení u odpružených náprav je realizováno 
pomocí listových per, parabolických pružin nebo pomocí hydrauliky. Neodpružené nápravy 
jsou k rámu podvozku připojeny napevno šroubovým spojem, který spojuje nápravu spolu 
s plotnou, která je přivařena k rámu podvozku. Odpružené nápravy jsou používány ve třech 
základních konstrukčních provedeních. 
Obr. 7 Závěsná oka - a) pánev K80, b) pevné oko 40 mm, c) otočné oko 50 mm [21] 
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ZAVĚŠENÍ ODPRUŽENÝCH NÁPRAV 
Prvním provedením jsou bogie nápravy (obr. 8), kdy jsou dvě nápravy vzájemně spojeny 
listovými pružinami, které jsou připojeny pomocí středového čepu ke konzole, která je 
přivařena nebo přišroubována k rámu. Bogie uložení náprav je vhodné pro použití v náročném 
terénu, přední náprava snadno překonává překážky a dobře se vyrovnává s nerovnostmi 
v terénu. [14] 
 
Druhým provedením jsou tandemové (dvě nápravy) nebo tridemové (tři nápravy) nápravy 
(obr. 9), kdy každá náprava je připevněna k listovým perům nebo parabolickým pružinám. 
Pera nebo pružiny jsou vzájemně propojeny pomocí vahadla, které je uchyceno pomocí 
středového čepu ke konzole, který umožňuje natočení vahadla, a tím snadnější překonání 
nerovnosti v terénu. Toto provedení je vhodnější pro silniční dopravu, kdy pohyb po poli tvoří 
menší část provozu návěsu. [14] 
Obr. 8 Bogie náprava [22] 
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Posledním provedením je kombinace listové pružiny a hydraulického válce (obr. 10), který 
zajišťuje vlastní pružení. Na jednom konci listového pera je připevněna náprava, druhý konec 
pera je uložen otočně kolem čepu v konzole, která je přišroubována nebo přivařena k rámu. 
Hydraulický válec je pomocí čepu uchycen jedním koncem k vrchní straně nápravy a druhým 
koncem pomocí čepu k rámu podvozku. Hydraulické odpružení může být aktivní nebo 
pasivní. Aktivní odpružení reaguje na zatížení přepravovaným nákladem tak, že drží stejnou 
výšku podvozku od vozovky. Hydraulické odpružení je špičkou mezi odpružením náprav u 
traktorových návěsů. Umožňuje přizvednutí nápravy při jízdě s prázdným návěsem. [14] 
ŘÍZENÍ NÁPRAV  
Při použití dvou náprav může být zadní náprava řiditelná, ale není to nutností. V případě tří 
náprav bývá první a poslední náprava řiditelná. Použitím řiditelných náprav dochází 
k menšímu opotřebení pneumatik vlivem smýkání při zatáčení a s vozem se snadněji 
manévruje. Řízení je uskutečňováno vlečným způsobem nebo nuceně. U obou těchto způsobů 
jsou používány řiditelné nápravy (obr. 11). 
Vlečný způsob řízení funguje stejně jako nákupní vozík v supermarketu. Osa náboje nápravy 
se neprotíná s osou svislého čepu nápravy, který umožňuje natáčení kola doleva nebo 
doprava. Vzdálenost těchto os tvoří rameno momentu, které způsobuje natočení kol nápravy. 
Obě poloosy nápravy jsou vzájemně propojeny spojovací tyčí, která zaručuje stejné natočení 
Obr. 11 Řiditelná náprava [25] 
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obou kol. Na spojovací tyči je umístěn PHM, který umožňuje uzamčení nápravy při přímé 
jízdě nebo jízdě vzad, kdy je natáčení kol nežádoucí. Uzamčení náprav při přímé jízdě je 
provedeno při rychlosti nad 10 km/h, kdy dochází k nežádoucímu kmitání kol a mohlo by 
dojít k dopravní nehodě. 
Nucený způsob řízení (obr. 12) funguje obdobně jako vlečný způsob řízení, nápravy jsou 
použity stejné. Rozdíl je pouze v tom, že PHM na spojovací tyči je zapojen do uzavřeného 
hydraulického okruhu spolu se dvěma PHM, které jsou umístěny po stranách oje a připojeny 
k traktoru, při zatočení traktoru dochází k přepouštění oleje mezi PHM, a tím i k natočení kol 
nápravy. Vynucené řízení není nutné uzamykat při jízdě nad 10 km/h a ani při jízdě vzad. 
Naopak při couvání usnadňuje obsluze manévrovatelnost vozu. Systém nuceného řízení bývá 
použít hlavně u vozu se třemi nápravami. [14] 
POUŽÍVANÉ PNEUMATIKY  
U překládacích vozů jsou používány nízkotlaké pneumatiky, které zaručují nízký měrný tlak 
na půdu oproti běžným silničním pneumatikám. Pneumatiky jsou široké a mají nízký plnící 
tlak, čímž je zaručena velká styčná plocha mezi pneumatikou a povrchem pole, což snižuje 
měrný tlak působící na půdu. U jednonápravových vozů jsou nejčastěji používány pneumatiky 
se šířkou 800 až 900 mm a diskem s průměrem okolo 32 palců, u dvou a tří nápravových vozů 
jsou používány pneumatiky s šířkou od 500 do 700 mm a diskem o průměru od 22,5 do 26,5 
palce. 
BRZDNÝ SYSTÉM 
Nápravy jsou vybaveny bubnovými brzdami, které jsou ovládány mechanicky, pneumaticky, 
hydraulicky nebo hydraulicko-pneumaticky. Mechanické ovládání brzd je používáno jako 
parkovací brzda návěsu. Ostatní typy jsou užívány jako provozní brzdy. Na většině návěsů 
jsou brzdy ovládány pneumaticky. Pneumatický systém je používán dvouokruhový, kdy jeden 
okruh slouží jako plnící a druhý jako ovládací. Další součástí brzdového systému může být 
regulátor brzdné síly. Regulátor muže být ovládán manuálně nebo automaticky. Manuální 
regulátor má tři režimy nastavení brzdné síly, a to pro případ plného naložení, polovičního 
naložení a prázdného návěsu. Nastavení musí provést řidič soupravy manuálně přímo na 
návěsu, kde je regulátor umístěn. Automatický regulátor má stejnou funkci jako mechanický, 
ale přenastavuje se automaticky podle průhybu odpružení náprav. 
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2.2 VELKOOBJEMOVÁ KORBA   
Druhou hlavní částí překládacího vozu je velkoobjemová korba. Korby vozů jsou 
konstruovány o objemech od 20 do 40 m3. Součástí korby je šnekový dopravník, který slouží 
k vyprázdnění korby. 
2.2.1 KONSTRUKCE KORBY 
Korby jsou konstruovány jako svařence nebo jsou šroubované. Nejčastěji se používá 
svařovaná korba, která je vyrobena z normalizovaných ocelových profilů, profilů ohýbaných 
na míru a z ocelových plechů. Normalizované profily se používají stejné jako u podvozků i 
materiály se používají stejné. 
V případě, že je korba s podvozkem spojena nerozebíratelným spojem, jsou současně hlavní 
podélníky podvozku i hlavními podélníky korby. K podélníkům jsou přivařeny výztuhy 
bočnic, jde-li o jehlanovitou korbu, jsou vyztužena i čela korby. Uvnitř korby jsou také 
umístěny výztuhy, které zabraňují deformaci korby při plném naložení. Výztuhy spojují 
vzájemně bočnice mezi sebou a zabraňují tak deformaci. Výztuhy jsou vyráběny 
z normalizovaných profilů nebo jsou ohýbány přímo na míru. U jehlanovité korby je spodní 
část vyráběna z plechu větší tloušťky, ke kterému je navařena nebo šroubována horní část ze 
slabšího plechu. U vanové korby je použita jedna tloušťka plechu, ale zase je použito více 
výztuh bočnic. 
Korby, které jsou součástí systému výměnných nástaveb, se skládají ze dvou hlavních 
podélníků, ke kterým jsou přivařeny výztuhy bočnic a k nim plechy, které tvoří bočnici. 
Bočnice jsou tvořeny ze dvou částí, spodní část bočnice je skloněna pod úhlem, výztuhy jsou 
umístěny z vnější strany. Horní část je umístěna svisle, výztuhy jsou umístěny z vnitřní strany 
a bočnice jsou spolu vzájemně propojeny. K hlavním podélníkům jsou přivařeny úložné body, 
pomocí kterých se nástavba připojuje k podvozku. 
2.2.2 ŠNEKOVÝ DOPRAVNÍK 
Šnekový dopravník je u překládacích vozů použit pouze jeden nebo dva. Používaný průměr 
šnekových dopravníků je 300 až 600mm, u šneků je dosahováno překládacího výkonu až 15 
m3/min.  
Dva šnekové dopravníky jsou používány u vanových koreb, kdy jeden šnek je umístěn na dně 
korby a druhý je připevněn k přednímu čelu korby a slouží k přeložení nákladu. Šnek na dně 
korby slouží k plnění překládacího šneku. Šnek je poháněn řetězovým převodem umístěným 
na konci korby, pohon řetězového převodu je pomocí kloubové hřídele poháněné od 
vývodového hřídele traktoru. Šnek je z vrchní strany kryt střechou (obr. 13), která je 
hydraulicky ovládána a při jejím zvedání uvolňuje vstup obilovin ke šneku. Ze spodní strany 
šneku je odnímatelný kryt, který umožňuje snadné čištění šneku. Překládací šnek je poháněn 
od úhlové převodovky, která je poháněna kloubovým hřídelem od vývodového hřídele 
traktoru. Skládá se ze dvou částí – spodní část je pevně připevněna k vozu a horní část šneku 
je sklopná pomocí PHM, sklápění je nutné z důvodu, aby během přepravy nedošlo 
k zachycení šneku např. o větve stromů a také, aby vůz splňoval maximální rozměry dané 
vyhláškou. Na spodní části šneku je umístěn čistící otvor pod krycím plechem, který 
umožňuje snadné čištění šneku. Dalším řešením je uložení překládacího šneku stejně jako u 
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korby. Spodní část šneku je umístěna uvnitř korby a horní část je umístěna vně korby a její 
vyklápění je ovládáno hydraulicky PHM. 
Jeden šnekový dopravník je používán u vozů s jehlanovitou korbou. Šnek je umístěn na 
vnitřní straně předního čela a vede z nejnižšího bodu korby, kam se během překládání 
samovolně sesypává veškerý objem korby díky jehlanovitému tvaru. Šnek má v dolní části 
plnící otvor, který je uzavírán hradítkem. Hradítko je ovládáno hydraulicky PHM. Taktéž je 
v dolní části umístěn otvor pro čištění šneku. Otvor je umístěn z venkovní strany korby tak, 
aby byl snadno přístupný, ovládání otevírání otvoru je mechanické. Šnek se skládá ze dvou 
částí, spodní část je pevně umístěna uvnitř korby. Horní část je sklopná (obr. 15), sklápění je 
ovládáno hydraulicky pomocí PHM. 
Zvláštním případem použití jednoho šnekového dopravníku je šnekový adaptér, který lze 
připevnit místo zadního čela sklápěcího návěsu nebo návěsu s výtlačným čelem. Pohon šneku 
je hydraulický nebo mechanický. Mechanický je používán u systému výměnných nástaveb. 
Avšak toto řešení nedosahuje příliš vysokých překládacích výkonů, jako je tomu u 
předchozích dvou. 
 
Obr. 14 Boční šnek [28] Obr. 13 Kryt horizontálního šneku [27] 
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2.2.3 DALŠÍ SOUČÁSTI KORBY 
Korby překládacích vozů jsou vybaveny dále kontrolními otvory (obr. 16), které jsou 
umístěny na předním čele vozu. Otvory slouží pro snadnou kontrolu naplnění vozu z kabiny 
traktoru. Kontrolní otvor je z tvrzeného skla nebo plexiskla. Otvory na čele bývají umístěny 
dva až tři. [15] 
Dalším prvkem korby je žebřík (obr. 16), který umožňuje obsluze snadný vstup do korby 
návěsu. Žebřík je sklopný nebo úplně odnímatelný a to z důvodu, aby nepřekážel při provozu. 
Je vyroben z ocelových profilů nebo z profilů z hliníkových slitin. Uvnitř korby jsou umístěny 
schůdky nebo stupačky, které umožňují snadný vstup do korby. Dále je v korbě umístěn rošt 
umožňující snadný pohyb obsluhy. Všechny zmíněné prvky podléhají normám týkajících se 
především bezpečnosti. [15] 
Korba může být také vybavena krycí plachtou, která slouží k ochraně nákladu před vlivy 
nepříznivého počasí, především před deštěm. Plachta je srolována na trubce a umístěna na 
horní hraně bočnice, rozmotání plachty je provedeno pomocí kliky přímo ze země. Plachta je 
veden lištami umístěnými na čelech vozu, dále je podložena uprostřed, aby nedocházelo 
k jejímu přetěžování. Zaujímá střechovitý tvar pro snadný odvod vody. [15] 
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3 VYHLÁŠKA A ZÁKON O PROVOZU VOZIDEL 
Konstrukce velkoobjemového překládacího vozu se řídí zákonem 56/2001 Sb. O podmínkách 
provozu vozidel na pozemních komunikacích [8] a vyhláškou 341/2002 Sb. O schvalování 
technické způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních 
komunikacích [9]. 
Zemědělské nebo lesnické traktory a jejich přípojná vozidla spadají do kategorie zvláštní 
vozidla. Zvláštní vozidlo je vozidlo vyrobené k jiným účelům než k provozu na pozemních 
komunikacích, které může být při splnění podmínek stanovených tímto zákonem k provozu 
na pozemních komunikacích schváleno. [8] Proto je nutné při konstrukci překládacího vozu 
dodržet určité předpisy dané vyhláškou a zákonem. 
Prvním takovým předpisem je největší povolená hmotnost zvláštních vozidel, která nesmí 
překročit hodnoty platné pro silniční vozidla a dále u traktorových návěsů a přívěsů 
s nápravami uprostřed, může být vyšší než hmotnosti stanovené u přívěsů v závislosti na 
počtu náprav o hmotnost připadající na závěsné zařízení (oko oje), a to u traktorových návěsů 
maximálně 3,00 t a u traktorových přívěsů s nápravami uprostřed maximálně o 1,00 t. [9]  
Největší povolené hmotnosti na nápravu vozidla jsou následující: 
• U vozidla s jednou nápravou je tento limit 10,00 t. [9]  
• U dvounápravového vozidla součet zatížení obou náprav nesmí překročit tyto limity 
[9]: 
1) při rozvoru do 1,0 m je dovoleno zatížení 11,00 t  
2) při rozvoru od 1,0 m a méně než 1,3 m je dovoleno zatížení 16,00 t 
3) při rozvoru od 1,3 m a méně než 1,8 m je dovoleno zatížení 18,00 t 
• U trojnápravového vozidla součet zatížení tří náprav nesmí překročit tyto limity [9]: 
1) při rozvoru do 1,3 m včetně je dovoleno zatížení 21,00 t  
2) při rozvoru nad 1,3 m do 1,4 m včetně je dovoleno zatížení 24,00 t  
Dále vozidlo při provozu na pozemních komunikacích musí splňovat tyto rozměry. 
Maximální povolená výška je 4,00 m. Maximální povolená šířka je 2,55 m, v případě, že jde o 
speciální přípojné traktorové vozidlo je maximální povolená šířka 3,00 m. Maximální délka 
soupravy traktoru s jedním přívěsem (návěsem) nesmí přesáhnout 18,00 m. [9] 
Posledním bodem je vysvětlení pojmů týkajících se hmotnosti vozidla. 
• Největší povolená hmotnost – největší hmotnost, se kterou smí být vozidlo užíváno 
v provozu na pozemních komunikacích. [9] 
• Největší technicky přípustná hmotnost na nápravu – hmotnost odpovídající největšímu 
technicky přípustnému statickému svislému zatížení, kterým působí náprava vozidla 
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• Největší technicky přípustná hmotnost vozidla – největší hmotnost vozidla daná jeho 
konstrukcí a hmotností nákladu podle údajů výrobce vozidla. [9] 
• Největší technicky přípustná hmotnost naložené jízdní soupravy – maximální hodnota 
součtu hmotností naloženého motorového vozidla a naloženého taženého přípojného 
vozidla daná konstrukcí motorového vozidla nebo hodnota stanovená výrobcem. [9] 
Okamžitá hmotnost přípojného vozidla nebo přípojných vozidel smí být u souprav s nejvyšší 
konstrukční rychlostí do 40 km/h nejvýše 2,5násobku okamžité hmotnosti tažného vozidla. U 
souprav traktoru a traktorového návěsu se okamžitou hmotností každého z vozidel soupravy 
rozumí součet hmotností připadajících na jednotlivé nápravy traktoru, respektive návěsu. [9] 
Okamžitá hmotnost přípojného vozidla nebo přípojných vozidel smí být u souprav s nejvyšší 
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4 NÁVRH KONCEPCE PŘEKLÁDACÍHO VOZU FIRMY ZDT 
Koncepční řešení firmy ZDT spol. s.r.o. Nové Veselí (dále jen ZDT) vychází z průzkumu 
mezi koncovými zákazníky a prodejci zemědělské techniky [16], kteří upřednostňují 
překládací vůz v podobě jednoúčelového vozu, který bude sloužit pouze k překládání obilovin 
na poli. Nebude tedy využíván k převozu osiva ani hnojiva. Vůz by měl být podle koncových 
zákazníků jednoduchý jak na obsluhu, tak i na údržbu a v neposlední řadě by měl být cenově 
dostupný.   
Proto firma ZDT zvolila koncepci, kterou používá firma Horsch [32] nebo Fliegl [33]. Vůz 
tedy bude jednonápravový s jehlanovitou korbou a jedním šnekovým dopravníkem. S tímto 
vozem není možné jezdit po pozemních komunikacích s plnou korbou, protože by nesplňoval 
předpisy dané vyhláškou. Nelze jej tedy využít k přepravě osiva nebo hnojiva z farmy na pole. 
Takový vůz podle vyhlášky může mít největší povolenou hmotnost 13,00 t, která vyplývá 
z vyhlášky. Protože se jedná o speciální pracovní stroj, může mít maximální šířku 3,00 m a 
maximální výšku 4,00 m při provozu na komunikaci. Dále je omezena vyhláškou délka vozu, 
která vychází z maximální délky soupravy, což je traktor a návěs, která je povolena 
maximálně 18,00 m. 
Dalším parametrem vozu je objem korby, který vychází z dnes používaných velmi výkonných 
sklízecích mlátiček, které mají zásobníky (bunkry) na sklízenou obilovinu s kapacitou okolo 
10 m3. Proto je tento objem zvolen na 30 m3, aby bylo vůz možné vždy zcela naplnit 
vysypáním plných bunkrů dvou nebo tří sklízecích mlátiček a nedocházelo pouze k 
částečnému vyprázdnění bunkru sklízecí mlátičky. Důležitým parametrem je i výkon 
šnekového dopravníku, na kterém závisí rychlost přeložení nákladu. Překládací výkon šneku 
by měl být minimálně 15 m3/min, aby k vyprázdnění korby došlo za méně než 2 minuty. 
Posledním hlediskem, ze kterého firma ZDT vychází, je hledisko ceny. Cena vozu by měla 
být taková, aby firma byla konkurence schopná. Proto si firma zjistila ceny u konkurence a na 
základě zjištěných cen, stanovila svoji cenu, za kterou by chtěla vůz nabízet. Z takto 
stanovené ceny vyplynuly výrobní náklady, které vedly k tomu, aby konstrukce vozu byla 
navržena co nejvíce ekonomicky, tedy aby byl maximálně využit použitý materiál a 
nedocházelo k zbytečnému dělení, které by mohlo vést ke zvýšenému odpadu. Z tohoto 
důvodu je použita jedna neodpružená náprava, která má výrazně nižší pořizovací cenu než 
odpružené nápravy. Také je použit jeden šnekový dopravník, protože cena šnekového 
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5 VLASTNÍ KONSTRUKČNÍ ŘEŠENÍ 
Vlastní konstrukce vychází z požadavků firmy ZDT a jejich průzkumu mezi koncovými 
zákazníky a prodejci zemědělské techniky. Na základě těchto požadavků byla stanovena 
konečná podoba překládacího vozu. Překládací vůz (obr. 17) bude jednoúčelový s objemem 
korby 30 m3. Překládací šnekový dopravník bude použit pouze jeden, z čehož vyplývá 
jehlanovitý tvar korby, aby bylo umožněno samovolné plnění šneku. Podvozek vozu bude 
neodpružený jednonápravový, oj vozu bude také neodpružená. 
 
5.1 PODVOZEK 
Podvozek vozu se skládá z několika základních částí, a to z rámu podvozku, nápravy, kol, 
závěsného zařízení a dalších součástí. Náprava spolu se závěsným zařízením je k rámu 
podvozku šroubována.  
RÁM PODVOZKU 
Rám podvozku je navržen jako svařenec, svařování bude provedeno metodou MIG. Rám (obr. 
18) se skládá z obdélníkových profilů a plechů, které slouží jako výztuhy nebo přípojné 
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6 VÝPOČET ŠNEKOVÉHO DOPRAVNÍKU 
Vstupní parametry pro výpočet šnekového dopravníku: 
- maximální doba pro přeložení obilí     
- otáčky vývodového hřídele traktoru   1000 ot/min 
- převodový poměr použité převodovky    
Všechny výpočty a použité koeficienty pro výpočet šnekového dopravníku byly voleny dle 
[5] str. 208 - 210.  
Objemová výkonnost šnekového dopravníku: 
  =   (1) 
  = 	   
  =   
Kde V =  , přepravovaný objem 
 
 
t =  čas přeložení 
 
Hmotnostní výkonnost šnekového dopravníku: 
  =  ∙  (2) 
  =   
  =   
Kde Qo =   objemová výkonnost 
 
 
ρv = 750 kg/m3, objemová hmotnost pšenice 
 
Průměr šneku: 
  =  ∙ 4 ∙  ∙  ∙  ∙   (3) 




  = !   
  = 	   
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 s = 0,8∙D [m], stoupání šneku 
 
 
n = 9,11 ot/s, otáčky šneku 
 
 
cH = 0,5 [-], korekční součinitel 
 
Výpočet šnekového dopravníku pro zvolený průměr šneku D =  
Rychlost posuvu materiálu trubkou 
 $ =  ∙  (4) 
 $ =   
 $ =   
Kde s = 0,8∙D [-], stoupání šneku 
 
 
n = 9,11 ot/s, otáčky šneku 
 
 
D =  zvolený průměr šneku 
 
Objemová výkonnost šnekového dopravníku 
  =  ∙ 4 ∙  ∙  ∙  ∙   (5) 
  = 	   
  = 	   
Kde  = 0,45 [-], součinitel zaplnění průřezu žlabu  
 
 s = 0,8∙D [m], stoupání šneku 
 
 
n = 9,11 ot/s, otáčky šneku 
 
 
cH = 0,5 [-], korekční součinitel 
 
Čas potřebný pro přeložení 
 
 =  (6) 
  =   
  =   
 Hmotnostní výkonnost šnekového dopravníku 
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  =   
  =   
Kde Qo =   objemová výkonnost 
 
 
ρv = 750 kg/m3, objemová hmotnost pšenice 
 
Výkon potřebný pro pohon šnekového dopravníku 
 ' =  ∙  ∙ () ∙ * + ℎ) (8) 
 ' =   
 ' =   
Kde  = 9,81 m/s2, gravitační zrychlení  
 
 
lv =  vodorovná dopravní vzdálenost 
 
 
w = 2,3 [-], globální součinitel odporu 
 
 
h =  dopravní výška 
 
Kroutící moment na hřídeli šneku 
 /0 = '1 (9) 
 /0 = '2 ∙  ∙  =   
 /0 =   
Kde ω = 2∙π∙n [s-1], úhlová rychlost šneku 
 
Úhel stoupání šnekovice 
 4 = tan89  ∙  (10) 
 4 = tan89   
 4 =   
Kde s = 0,8∙D [m], stoupání šnekovice 
 
 
D = , průměr šneku 
 
Maximální axiální síla působící na šnek v případě úplného využití hnacího krouticího 
momentu 
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 ;< =   
 ;< =   
Kde => = 0,37∙D [m], účinný poloměr šneku   
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7 SILOVÉ PŮSOBENÍ NA PŘEKLÁDACÍ VŮZ V PROVOZU 
Silové účinky působící na překládací vůz v běžném provozu je nutné určit z důvodu, aby 
v pevnostní analýze tyto účinky správně nahradily zatížení v podobě okrajových podmínek. 
Protože se zemědělská technika pohybuje v rozmanitém náročném terénu, je tyto silové 
účinky obtížné určit. 
Pro pevnostní analýzu byl proveden rozbor čtyř zatěžovacích stavů, kdy se překládací vůz 
nachází v:  
• statické poloze 
• rozjezd vozu 
• brzdění vozu 
• průjezd zatáčkou.  
Pro všechny zatěžovací stavy je uvažován plně naložený překládací vůz, pouze s tím 
rozdílem, že pro statickou polohu je brán stav, kdy je překládací šnek v pracovní poloze. Pro 
ostatní stavy je šnek uvažován v přepravní poloze. 
7.1 STATICKÁ POLOHA 
Překládací vůz se nachází ve statické poloze pouze, když stojí v klidu na místě nebo když se 
pohybuje přímočarým rovnoměrným pohybem. V tomto případě působí na vůz pouze 
gravitační zrychlení o velikosti g = 9,81 m/s2.  
7.2 ROZJEZD 
Při rozjezdu překládacího vozu působí na vůz kromě gravitačního zrychlení také podélné 
zrychlení, které má směr působení shodný se směrem jízdy a vyvolává sílu působící v oku oje 
v horizontálním směru. Zrychlení též vyvolává setrvačné zrychlení, které působí v opačném 
směru proti pohybu vozu a vyvolává sílu, která na vůz působí v jeho těžišti (obr. 21).  
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Rozjezd moderních užitkových silničních vozidel a jejich souprav je v počáteční fázi 
prováděn se zrychlením do cca 2,5 m/s2. Případné intenzivní brzdění při couvání je obvykle 
prováděno z malé rychlosti jízdy, vozidlo je zpravidla zastaveno dříve, než naplno naběhnou 
brzdné síly [7]. 
Avšak z důvodu, že při rozjezdu může dojít k prudkému rázu, které může vyvolat mnohem 
větší zrychlení než plynulý rozjezd, je velikost zrychlení brána jako  
   
7.3 BRZDĚNÍ 
Při brzdění působí na překládací vůz kromě gravitačního zrychlení také brzdné zrychlení ab, 
které na vůz působí proti směru jeho pohybu a vyvolává brzdnou sílu, která působí v místě 
kontaktu kola s vozovkou vlivem brzd vozu a v oku oje vlivem brzd tažného prostředku 
(traktoru). Obě tyto síly působí v horizontálním směru proti pohybu vozu (obr. 22). Brzdné 
zrychlení též vyvolává setrvačné zrychlení, které na vůz působí v horizontálním směru ve 
směru jízdy. Setrvačné zrychlení vyvolává setrvačnou sílu, která na vůz působí v jeho těžišti 
v horizontálním směru ve směru jízdy (obr. 22). 
Obr. 21 Sily působící na vůz při akceleraci 
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Velikost brzdného zrychlení byla stanovena na základě vztahu pro délku brzdné dráhy, která 
je dána vyhláškou [9]. Výpočet byl proveden dle následujícího postupu [10] str. 124 - 125: 
Obecný vztah pro přípustnou brzdnou dráhu 
 @ = 9 ∙ $3,6 + $

2 ∙ AB ∙ 3,6 = @9 + @ (12) 
Kde x1 – dráha, kterou vozidlo urazí, než dojde k plnému brzdnému účinku 
 
 x2 – dráha, kterou vozidlo urazí při plném brzdném účinku 
 
Vztah pro brzdnou dráhu daný vyhláškou 
 @ = 0,1 ∙ $ + $116 = @9 + @ (13) 
Brzdné zrychlení 
 




 AB =  (14) 
 
7.4 PRŮJEZD ZATÁČKOU 
Při průjezdu zatáčkou nebo vyhýbavém manévru na vůz kromě gravitačního zrychlení působí 
dostředivé příčné zrychlení ao, které vyvolává působení odstředivé síly v těžišti vozu (obr. 
23). Odstředivá síla vyvolává reakci mezi koly vozu a vozovkou, a také sílu působící v oku 
oje, tyto síly působí v příčném horizontálním směru (obr. 23). Působením odstředivé síly 
dochází k naklopení vozu, při překročení určité meze může dojít k jeho převrácení. 
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Velikost odstředivé síly se určí podle vztahu: 
 ; =  ∙ $=  (15) 
Kde m [kg], celková hmotnost překládacího vozu 
 
 
vo [m/s], rychlost průjezdu zatáčkou 
 
 
R [m], poloměr zatáčky 
 
Pro rozbor silového působení v příčném směru je třeba vycházet z výsledků měření 
provedených ke způsobu jízdy v praktickém provozu. Tato měření prokázala, že je využíváno 
nižších hodnot příčného zrychlení, než by umožňoval stav techniky, zejména adhezní 
možnosti pneumatik. Důvodem je psychologická bariéra, která průměrným řidičům zabraňuje 













Na základě velikosti maximální provozní rychlosti vozu, která bude 20 km/h, byla velikost 
příčného zrychlení stanovena na   
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8 PEVNOSTNÍ KONTROLA PODVOZKU  
Pevnostní kontrola podvozku vozu byla provedena pomocí metody konečných prvků (MKP). 
Pro pevnostní kontrolu byl použit software NX I-deas 6.1, ve kterém byla provedena lineární 
analýza MKP. Model podvozku byl vytvořen jako skořepinový, protože podvozek je převážně 
tvořen z tenkostěnných profilů (tloušťka stěny je několikanásobně menší než ostatní rozměry 
profilu). Skořepinový model byl také zvolen z důvodu, že jeho výpočet je rychlejší než u 
objemového modelu a přitom je zachována dostatečná přesnost výpočtu. 
8.1 TVORBA SKOŘEPINOVÉHO MODELU 
Skořepinový model je vytvořen pomocí střednic jednotlivých profilů podvozku, které jsou 
v modelu zastoupeny jednotlivými plochami. Z důvodu zjednodušení tvorby modelu byla 
zanedbána jednotlivá zaoblení a zkosení profilů, která nemají zásadní vliv na výsledné napětí. 
Jelikož je podvozek symetrický, byla vytvořena pouze polovina modelu, která byla poté 
zrcadlena. 
Nejprve byl vytvořen 3D model, který je tvořen pomocí objemů, jež jsou vytvořeny 
jednotlivými střednicovými plochami. 3D model byl vytvořen tak, že byl vytvořen objem 
hlavního podélníku, ke kterému byly následně připojovány další objemy zastupující příčky, 
podpěry, výztuhy a další části podvozku. 
Z takto vytvořeného 3D modelu byly následně vybírány pouze plochy zastupující střednice 
jednotlivých profilů podvozku. Na vybrané plochách zastupujících střednice byla následně 
vytvořena síť skládající se z čtyřuzlových prvků (Thin Shell). Jednotlivým prvkům byly 
přiřazeny tloušťky materiálu podle tloušťky profilů, které zastupují. Jednotlivé tloušťky jsou 
od sebe barevně odlišeny (tab. 1). Síťované plochy tvoří skořepinový model (obr. 25). 
 
Obr. 25 Skořepinový model 
Tab. 1 Barvy přiřazené použitým tloušťkám v programu NX  I-deas 6.1 
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8.2 POUŽITÉ PRVKY   
Thin Shell – čtyřuzlový prvek, který má šest stupňů volnosti. Každému prvku je přiřazena 
tloušťka a vlastnosti materiálu, který nahrazuje. [6] 
Constrain – nehmotný prvek konečné tuhosti. Je použit pro rozložení síly působící mezi 
jednotlivými uzly. [6] 
Rigid – dokonale tuhý prvek. Prvek je možné použít mezi jednotlivými uzly nebo stejně jako 
prvek constrain mezi jedním a několika uzly. [6] 
Spring – prvek zastupující pružinu, vkládá se mezi dva uzly a definuje se jeho tuhost případně 
i tlumení. [6] 
Lumped mass – prvek nahrazující hmotnost a momenty setrvačnosti, umísťuje se do uzlu. [6] 
Coupled DOF – prvek, kterým se definuje počet stupňů volnosti mezi jednotlivými uzly. [6] 
Počet použitých prvků je uveden v následující tabulce. 
Tab. 2 Počet použitých prvků v modelu 
Prvek Thin Shell Node Constrain Spring Rigid Couple DOF Lumped Mass 
Počet 259412 257253 5 4 1 4 1 
  
8.3 NAHRAZENÍ KONSTRUKČNÍCH ČÁSTÍ 
Protože není nutné u všech částí podvozků provádět pevnostní kontrolu, byly tyto části 
nahrazeny pomocí prvků a vazeb, které byly uvedeny výše. Náhrada byla provedena tak, aby 
co nejvíce odpovídala skutečnosti.  
8.3.1 NAHRAZENÍ OKA OJE 
Tažné oko (koule) oje je nahrazeno pomocí uzlu, který zastupuje střed tažného oka (koule) a 
prvku Constrain, který spojuje uzel se šesti uzly na přípojné desce podvozku (obr. 26). 
Vybrané uzly na přípojné desce nahrazují šrouby, kterými je tažné zařízení připojeno 
k podvozku. Dále je v uzlu nahrazujícím střed oka oje umístěna vazba, která odebírá určitý 
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8.3.2 NAHRAZENÍ NÁPRAVY A PNEUMATIK 
Nahrazení nápravy a pneumatik je zobrazeno na obr. 27. Náprava je nahrazena pomocí dvou 
uzlů (1) a prvku Rigid (2), který spojuje uzly a nahrazuje tak osu nápravy. Uzly jsou umístěny 
ve středech kol. Oba uzly jsou spojeny pomocí prvku Constrain (3) s plechem na podvozku, 
který slouží k připojení nápravy. Každý uzel je spojen s dvanácti uzly na plechu, které 
nahrazují šrouby, pomocí nichž je náprava připevněna k podvozku. 
Pneumatiky jsou nahrazeny pomocí prvku Spring (4), kterým je nahrazena radiální a boční 
tuhost pneumatik a tlumení. Dále je použit prvek Coupled DOF (5), který je použit 
v kombinaci s prvky Spring. Použitím Coupled DOF je zabezpečeno stlačení pružiny pouze 
v jedné ose. Na konci prvku Spring jsou uzly, kterým jsou přiřazeny vazby (6) odebírající 
určitý počet stupňů volnosti pro dané zatížení. 
Obr. 26 Náhrada oka oje; 
1 -  uzel, 2 -  vazba, 3 - Constrain 
Obr. 27 Náhrada nápravy; 1 – uzly, 2 – prvek Rigid, 3 – prvek Constrain, 4 – 









 ∙ 2∆)C  (16) 
 C = 	   
 
C = 	   
Kde m = , celková hmotnost naloženého vozu 
 
 
g = 9,81 m/s2, gravitační zrychlení 
 
 




 EC = C100 (17) 
 EC = 	   
 
EC = 	   
Tlumení pneumatik je uvažováno jako 1% tuhosti. 
 
8.3.3 NAHRAZENÍ KORBY S NÁKLADEM 
Jelikož jde o pevnostní kontrolu podvozku, byla korba spolu s nákladem nahrazena pomocí 
hmotnosti, která zastupuje hmotnost plně naložené korby včetně šnekového dopravníku. 
Obr. 28 Náhrada korby; 





PEVNOSTNÍ KONTROLA PODVOZKU 
Nahrazení bylo provedeno pomocí prvku Lumped mass, který je umístěn v těžišti naložené 
korby. Těžiště korby je nahrazeno uzlem, ze kterého je zatížení na podvozek v jednotlivých 
provozních stavech přenášeno pomocí prvku Constrain. 
8.3.4 NAHRAZENÍ SVAROVÉHO SPOJE   
Svarové spoje mezi rovnoběžnými plochami byly nahrazeny pomocí ploch (obr. 29), na 
kterých byla vytvořena síť. Prvkům sítě byla přiřazena tloušťka materiálu, která přísluší 
danému svaru. 
8.4 OKRAJOVÉ PODMÍNKY 
Ve všech zatěžovacích stavech je uvažováno plné naložení překládacího vozu, pouze s tím 
rozdílem, že pro statickou polohu je uvažován stav, kdy je překládací šnek rozložen 
v překládací poloze. V ostatních stavech je uvažován překládací šnek složen v přepravní 
poloze. 
8.4.1 STATICKÁ POLOHA 
V tomto stavu na vůz působí pouze gravitační zrychlení o velikosti g = 9,81 m/s2. Oko oje je 
nahrazeno kulovou vazbou, která umožňuje rotaci kolem všech os. Vazby u pružin 
zastupujících tuhost a tlumení pneumatik jsou nahrazeny vazbou zamezující translačnímu 
pohybu v příčném a svislém směru. 
8.4.2 ROZJEZD 
V tomto stavu na vůz kromě gravitačního zrychlení působí také podélné zrychlení o velikosti 
  působící v horizontálním podélném směru spolu s pohybem vozu. Oko oje je 
nahrazeno kulovou vazbou. Vazby u pružin zabraňují translaci v příčném a svislém směru.  
8.4.3 BRZDĚNÍ 
V tomto stavu na vůz kromě gravitačního zrychlení působí také brzdné zrychlení 
v horizontálním podélném směru proti pohybu vozu o velikosti   Oko oje je 
nahrazeno kulovou vazbou. Vazby u pružin jsou též nahrazeny kulovou vazbou. 
8.4.4 PRŮJEZD ZATÁČKOU 
V tomto stavu působí na vůz kromě gravitačního zrychlení také příčné zrychlení o velikosti  
 které působí na vůz v příčném horizontálním směru. Oko oje je nahrazeno kulovou 
vazbou. Vazby u pružin zabraňují translačnímu pohybu v příčném a svislém směru. 
Obr. 29 Náhrada svaru; 
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9 VÝSLEDKY PEVNOSTNÍ KONTROLY 
Výsledky pevnostní kontroly jsou porovnávány s dovoleným napětím zahrnujícím dynamický 
součinitel, které bylo určeno na základě normy ČSN 73 1401 [11].  
Výpočet mezních stavů únosnosti materiálu  ČSN 42 0002 (S355 J0 EN 10025 – 2) dle 
ČSN 73 1401 [11]: 
- dolní mez kluzu Re =  MPa 
- dílčí součinitel spolehlivosti materiálu (tab. 6.1 ČSN 73 1401) γM =   
- dynamický součinitel kD =  
- hodnota návrhové pevnosti oceli získané z meze kluzu fyd 
- dovolené napětí obsahující dynamický součinitel fD 
 
hodnota návrhové pevnosti: FGH = =IJK =	  (18) 
dovolené napětí obsahující 
dynamický součinitel: FL = FGHL =	  (19) 
 
Výsledky všech zatěžovacích stavů jsou porovnávány s hodnotou dovoleného napětí 
zahrnující dynamický součinitel, velikost dovoleného napětí je . Všechny výsledky 
jsou zobrazeny v deformačním stavu, velikost deformace je zobrazena v měřítku 3:1. 
Stavy napjatosti jsou určeny podle teorie HMH, v softwaru NX I-deas 6.1 je tato teorie 
nazývána Von Mises. 
Poslední srovnávací hodnotou je dovolené svislé zatížení oka oje. Velikost zatížení vyplývá 
z vyhlášky [9] a je rovno hodnotě 3000 kg. Tato hodnota odpovídá hodnotě 29430 N. 
S hodnotou je srovnávána velikost reakční síly ve vazbě nahrazující oko oje v zatěžujícím 
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9.4 PRJEZD ZATÁKOU
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ZHODNOCENÍ VÝSLEDK – PRJEZD ZATÁKOU
Z pevnostní analýzy podvozku nacházejícím se ve stavu prjezd zatákou vyplývá,  
9.5 CELKOVÝ SOUHRN VÝSLEDK
Z provedených analýz vyplývá, že navržený podvozek z pohledu maximálního dovoleného 
naptí 
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10 MODIFIKACE PODVOZKU A PEVNOSTNÍ KONTROLA
Na základ výsledk byly v konstrukci podvozku navrženy modifikace nkterých 
konstrukních uzl,
10.1 MODIFIKACE
První úprava spoívá 
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Obr. 69 Podvozek -  
10.2 STATICKÁ POLOHA
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ZHODNOCENÍ VÝSLEDK – STATICKÁ POLOHA
Z pevnostní analýzy podvozku nacházejícím se ve statické poloze vyplývá, 
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10.3 ROZJEZD
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ZHODNOCENÍ VÝSLEDK – ROZJEZD
Z pevnostní analýzy podvozku nacházejícím se ve stavu akcelerace vyplývá, 
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10.4 BRZDNÍ
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ZHODNOCENÍ VÝSLEDK – BRZDNÍ
Z pevnostní analýzy podvozku nacházejícím se ve stavu brzdní vyplývá, 
10.5 PRJEZD ZATÁKOU
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ZHODNOCENÍ VÝSLEDK – PRJEZD ZATÁKOU
Z pevnostní analýzy podvozku nacházejícím se ve stavu prjezd zatákou vyplývá,  







Diplomová práce se zabývá tématem velkoobjemových překládacích vozů. První část práce je 
rešerše, ve které byl proveden rozbor používaných konstrukcí velkoobjemových překládacích 
vozů v dnešní době. V rešerši byly popsány jednotlivé typy vozů a konstrukční části, ze 
kterých se vozy skládají. 
Dále je v práci proveden vlastní koncepční návrh, který vychází z požadavků firmy ZDT, a 
průzkumu mezi koncovými zákazníky a prodejci zemědělské techniky. Vůz je navržen jako 
jednoúčelový, jednonápravový s objemem korby 30 m3 a jedním překládacím šnekem. 
Dále byl proveden výpočet šnekového dopravníku, který má splňovat požadavek na přeložení 
nákladu za méně než dvě minuty. Na základě požadavku byl navržen šnekový dopravník o 
průměru  který požadavek splňuje. 
U navrženého překládacího vozu byla provedena pevnostní kontrola podvozku pomocí 
metody konečných prvků v programu NX I-deas. V programu byl vytvořen skořepinový 
model, který byl následně zatížen silovým působením, které zastupovalo provozní podmínky 
vozu. Z výsledků pevnostní kontroly je patrné, že navržený podvozek nevyhovuje a to jak 
z pohledu maximálního dovoleného napětí, tak i z pohledu maximálního svislého zatížení oka 
oje. Proto byla provedena modifikace podvozku, která by měla tyto nedostatky odstranit. 
Nakonec byla provedena pevnostní kontrola upraveného podvozku. Z výsledků pevnostní 
kontroly je patrné, že podvozek již vyhovuje. Není překročeno maximální dovolené napětí a 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
∆lp Vzdálenost, o kterou se stlačí pneumatika [mm] 
aa Zrychlení překládacího vozu [m/s2] 
ab Brzdné zrychlení [m/s2] 
ao Odstředivé zrychlení [m/s2] 
bp Tlumení pneumatik [N/mm] 
cH Korekční součinitel [-] 
D Průměr šneku [m] 
Fa Axiální síla působící na šnek [N] 
Fao Reakční síla vyvolaná akcelerací v oku oje [N] 
Fbt Reakční síla v oku oje vyvolaná brzdnou silou traktoru [N] 
Fbv Reakční síla působící na kolo při brzdění [N] 
fd Dovolené napětí obsahující dynamický součinitel [MPa] 
Fdk Reakční síla působící na kolo vyvolaná průjezdem zatáčkou [N] 
Fdo Reakční síla v oku oje vyvolaná průjezdem zatáčkou [N] 
Fg Gravitační síla [N] 
Fo Odstředivá síla [N] 
Frk Reakční síla kola [N] 
Fro Reakční síla v oku oje [N] 
Fs Setrvačná síla [N] 
fyd Hodnota návrhové pevnosti oceli získané z Re [MPa] 
g Gravitační zrychlení [m/s2] 
h Dopravní výška [m] 
kD Dynamický součinitel [-] 
kp Tuhost pneumatik [N/mm] 
lv Vodorovná dopravní vzdálenost [m] 
m Celková hmotnost překládacího vozu [kg] 
Mk Kroutící moment na hřídeli šneku [m] 
n Otáčky šneku [s-1] 
P Výkon potřebný pro pohon šnekového dopravníku [W] 





SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
Qo Objemová výkonnost šnekového dopravníku [m3/s] 
R Poloměr zatáčky [m] 
Re Dolní mez kluzu [MPa] 
Rs Účinný poloměr šneku [m] 
s Stoupání šneku [m] 
t Čas přeložení [s] 
V Objem velkoobjemové korby [m3] 
v Rychlost posuvu materiálu trubkou [m/s] 
v0 Rychlost jízdy překládacího vozu [m/s] 
w Globální součinitel odporu [-] 
x Délka brzdné dráhy [m] 
x1 Délka brzdné dráhy do plného náběhu brzd [m] 
x2 Délka brzdné dráhy pro plné brzdění [m] 
α Úhel stoupání šnekovice [°] 
γm Dílčí součinitel spolehlivosti materiálu [-] 
δ Úhel tření mezi partikulárním materiálem a povrchem šnekovice [°] 
ρv Objemová hmotnost [kg/m3] 
Ψ Součinitel zaplnění průřezu trubky [-] 
ω Úhlová rychlost šneku [rad/s] 
PHM Přímočarý hydromotor 
 









Příloha 1: Deformace modifikovaného podvozku – statická poloha 
Příloha 2: Deformace modifikovaného podvozku – rozjezd 
Příloha 3: Deformace modifikovaného podvozku – brzdění 
Příloha 4: Deformace modifikovaného podvozku – průjezd zatáčkou 
 
VÝKRESOVÁ DOKUMENTACE 
Překládací vůz   0 – 5O/34 – 00  
Šnekový dopravník horní  2 – 5O/34 – M1  
Modifikovaný podvozek  0 – 5O/34 – M2 
Výztuha 1    4 – 5O/34 – M2/01 
Výztuha 2    3 – 5O/34 – M2/02 
Výztuha 3    3 – 5O/34 – M2/03 
Výztuha 4    4 – 5O/34 – M2/04 
Výztuha 5    4 – 5O/34 – M2/05 
Výztuha 6    4 – 5O/34 – M2/06 
Výztuha 7    3 – 5O/34 – M2/07 
Výztuha 8    4 – 5O/34 – M2/08 






























Příloha 4: Deformace modifikovaného podvozku – průjezd zatáčkou,  
 
